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Проект линии скоростного трамвая в Самаре предусматривает осуществ-
ление непрерывного движения на линии за счёт строительства двухуровневых 
развязок [1-4]. Стоит отметить, что в проекте трассы линии скоростного трам-
вая  также предусмотрены одноуровневые пересечения с автомобильными до-
рогами, интенсивность движения которых не превышает 3000 автомобилей в 
сутки в обоих направлениях.  
На пересечениях с такими дорогами отсутствует необходимость в строи-
тельстве двухуровневых развязок, так как стоимость этих сооружений доста-
точно высока. Также, как правило, площадь примыкания дорог с низкой интен-
сивностью движения к магистрали непрерывного движения мала для организа-
 





ции двухуровневой развязки. В связи с этим возникает необходимость в обес-
печении безопасного одноуровневого пересечения дороги с линией скоростного 
трамвая. При этом необходимо учитывать межпоездной интервал, который в 
час пик может достигать 45 секунд [5-9]. 
Произведем расчет пропускной способности в месте пересечения линии 
скоростного трамвая и автомобильной дороги с низкой интенсивностью движе-
ния в одном уровне. С учётом времени на пропуск подвижного состава, которое 
составляет 15 секунд, и времени на закрытие переезда с учетом буферной зоны, 
составляющее 20 секунд, время на непосредственный проезд автомобильным 
транспортом составит 10 секунд. Таким образом, расчёт необходимо произво-
дить для переезда, который продолжительное время закрыт для движения авто-
мобилей. 
Расчет суточной пропускной способности переезда произведем по фор-
муле: 
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где    – скорость движения автомобилей на переезде; 
   – плотность движения при скорости   , авт./км; 
     – максимальная плотность движения, авт./км. 
С учётом того, что скорость движения автомобилей на переезде составит 
40 км/ч, а плотность движения    = 1 авт./км при максимальной плотности      
= 3 авт./км, пропускная способность переезда составит: 
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Полученное значение не превышает максимального, установленного для 
дорог с низкой интенсивностью движения, следовательно, пропускной способ-
ности переезда будет достаточно для обеспечения безопасного движения авто-
мобильного транспорта. 
Однако линия скоростного трамвая предусматривает возможность функ-
ционирования в полностью автоматическом режиме, следовательно, возникает 
необходимость в непрерывном расчёте интенсивности движения автомобилей 
во время работы линии. Для этого переезд необходимо оборудовать камерами 
видеонаблюдения, с помощью которых специализированными компьютерными 
программами будет производиться детектирование объектов. Полученная ин-
формация поступает в вычислительный центр единого пункта управления дви-
жением линии скоростного трамвая, где производится расчёт интенсивности 
потока и оценка безопасного проследования переезда трамвайный поездом, по-








Расчёт интенсивности движения автомобилей необходимо производить с 
учётом конкретной дорожной ситуации по формуле: 
 
                                                                                                                    (2) 
  
где    – пропускная способность переезда, авт./ч; 
   – коэффициент снижения пропускной способности в зависимости от количе-
ства трамвайных путей; 
   – коэффициент снижения пропускной способности в зависимости от состоя-
ния дорожного покрытия. 
 
 
Рис. 1. Структурная схема системы интеллектуального расчёта интенсивности 
движения автомобилей 
 
Пропускная способность переезда определяется по формуле: 
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      авт./ч. 
 
Для линии скоростного трамвая коэффициент    является постоянной ве-
личиной, т.к на протяжении всей линии предусмотрено два пути для движения 
трамваев.    = 0,82 [9]. 




Состояние дорожного Число путей Значение коэффициента 
 






Хорошее 2 0,98 
Удовлетворительное 2 0,87 
Неудовлетворительное 2 0,69 
  
Определим интенсивность автомобильного движения, при котором воз-
можно осуществление безопасного движения на линии скоростного трамвая 
для дороги с удовлетворительным состоянием дорожного покрытия. 
 
                                        авт./ч. 
 
Следовательно, в однопутном направлении количество автомобилей не 
должно превышать 44,5 единицы в час или же 0,74 единицы в минуту. На прак-
тике даже на дорогах с низкой интенсивностью движения, в случае минутного 
ожидания открытия переезда, существует вероятность скопления нескольких 
машин. Для реализации безопасного движения на переезде необходимо преду-
сматривать возможность увеличения времени пропуска автомобилей за счёт 
изменения скорости подвижного состава на линии скоростного трамвая в сто-
рону снижения перед проследованием переезда и увеличения по факту просле-
дования переезда, либо организации дополнительных путей для отстоя по-
движного состава перед переездом с целью увеличения межпоездного интерва-
ла с 45 до 90 секунд, что позволит реализовать более длительный пропуск ав-
томобильного транспорта через переезд. 
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(Самарский университет, Группа компаний «ИнтелТранС») 
 
В настоящее время среди муниципальных образований есть «лидеры» не-
привязанных адресов, с большим количеством ошибок (эти сведения касаются 
только земельных участков), что свидетельствует о невыполнении норм Закона 
№ 443-ФЗ. Динамика роста ошибок адресов за год составляет примерно 30 про-
центов.  
Анализ адресообразующих элементов показал, что в большинстве геоин-
формационных систем отсутствует регламент, порядок и информационное 
обеспечение по формированию муниципального адресного реестра. Также про-
блемой интеграции информации адресообразующих элементов в базы данных 
геоинформационных систем является отсутствие общих правил присвоения ад-
ресов на федеральном, региональном и муниципальном уровнях и наличие 
двухвариантной системы адресации: административно-территориальное деле-
ние и муниципальное деление. Действия органа кадастрового учета в части ак-
